
书书书

第１７卷　第４期
２０１５年１０月

长安大学学报（社会科学版）

ＪｏｕｒｎａｌｏｆＣｈａｎｇａｎＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ（ＳｏｃｉａｌＳｃｉｅｎｃｅＥｄｉｔｉｏｎ）
Ｖｏｌ１７　Ｎｏ４
Ｏｃｔ．２０１５

收稿日期：２０１５０８０８
作者简介：罗清和（１９６１），男，湖北武汉人，教授，博士研究生导师，管理学博士。

“专车”进入后的出租车市场规制策略研究
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摘　要：“专车”的创新改变租车行业生产方式，其主要缺陷是隐性服务缺失影响消费者选择，

与原有出租车形成不公平竞争。博弈分析表明：对出租车市场同时采用准入规制和价格规制、采用

价格规制和放松准入规制、同时放松准入规制和价格规制的结果均劣于仅采用质量规制的策略。

因此建议政府通过建立出租车司机职业资格审查或考核制度、建立出租车司机个人档案，规定专车

的服务标准、车型标准、服务时段和服务区域，要求“专车”企业设立监督部门等方法规制出租车行

业服务质量。
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　　自２０１４年７月快的打车推出“一号专车”服务

后，“专车”这种新的交通服务形态便迅速崛起，随

后“优步”、“滴滴打车”等“专车”企业逐步进入全

国大部分大型城市出租车市场，并不断通过各种竞

争手段改变消费者习惯，扩大市场份额。学术界至

今对“专车”没有严格的定义，一部分学者认为专车

应归结为“黑车”，另一部分则认为“专车”是互联网

经济下的创新业态，与“黑车”有本质不同。本文研

究的“专车”是指与互联网打车平台形成合约关系，

从事载客运营且无合法运营资质的社会车辆。这些

新进入行业的“专车”和出租车之间的矛盾不断深

化。２０１５年１月，沈阳、南京、济南、成都等地均发

生出租车集体罢运事件，主要原因均为出租车联合

抵制“专车”的同业竞争；同时，随着一些地区政府

宣布“专车”运营的非法性，部分出租车司机通过

“钓鱼执法”来威胁“专车”司机，并引起“专车”司

机集体抗议的事件陆续在杭州、武汉等地发生。

出现大规模群体性事件表明出租车行业矛盾正

在深化，然而政府处理这种矛盾却颇为棘手———一

方面，中国大部分城市的出租车行业为政府规制行

业，政府采取各种规制手段保护出租车企业利益；另

一方面，新进入的“专车”企业侵占原行业利益，其

原因是赢得了多数消费者选择。政府作为公共管理

者，需要权衡社会总体福利的大小，包括民众福利、

企业利益、就业数量、环境成本等各方面因素，简单

的通过行政手段禁止“专车”运营有可能伤害更多

群体的利益。为了解决这一矛盾，需分析“专车”进

入出租车市场后的政府最优管理决策。本文拟从博

弈论的角度，分别讨论在４种不同政府规制策略下

的市场均衡，并比较其结果优劣，得出最适宜的政府

规制策略，引导出租车行业健康发展。

一、出租车市场规制理论

　　政府规制是由行政机构依据有关法律、法规制

定并执行的直接干预市场配置机制或间接改变企业



或消费者的供需决策的一般规则或特殊行为［１］。国

外一些发达国家从２０世纪２０年代就开始对出租车

产业实行规制管理，规制的类型开始主要是控制发

放牌照数量，到２０世纪７０年代逐步发展到运价规

制和行业服务水平的规制。

支持出租车市场规制的一个传统观点是自然垄

断导致的市场失灵。传统理论认为，在一定范围内

平均成本随产量增加而持续下降的行业是自然垄断

行业，这种行业由一家或少数几家企业提供生产比

多家企业竞争更有效率，出租车行业即是具有自然

垄断性质的行业之一。而最新的研究则认为，成本

劣加性而非平均成本递减（范围经济）是自然垄断

的根本特征［２］。根据这种新的定义，出租车行业是

否为自然垄断行业变得具有争议，即便证明出租车

行业具有自然垄断特征，政府规制也不一定必然提

高其经济效率。

第二种支持规制的观点是出租车市场信息不对

称导致的竞争不完全性［３］。Ｄｏｕｇｌａｓ［４］指出出租车行

业巡游式服务特征导致消费者不能有效地表达减少

等车时间以提高服务质量的意愿，结果竞争形成的

市场价格会剥夺消费者剩余，并趋向于无效率；与此

相关的另一个问题是这种服务特征使得任何一位司

机难以向消费者传递“自己的价格低于其他司机”

的信息，因此司机无法有效地提高其业务收入，所以

无价格规制的出租车市场效率较低。

第三种支持规制的观点是出租车具有负外部性

效应。郭锐欣和毛亮［５］提出，对于道路资源紧张、居

民时间成本较高的特大城市来说，出租车引起的交

通拥挤负外部性是其行业规制的考虑重点。李利

群［６］则从租值耗散理论的角度分析了出租车数量规

制的必要性，其理由一是出租车以巡游为主的特征

导致道路使用频率和强度高于私家车，二是租车的

盈利性导致只要道路资源的租值有剩余便会有进入

者，所以放任出租车数量的增长会比其他类型的交

通方式更易造成城市道路资源的租值消散。无论从

交通拥挤还是道路租值消散的角度，出租车的负外

部性效应都是政府规制的一个重要理由。

出租车市场规制发展了几十年后，在 ２０世纪

８０年代初以美国为首的一些西方国家出现了一场

规制解除运动，但这场运动并未收到预期的效果。

支持解除规制的学者曾经预言，规制解除后，出租车

行业规模趋于扩大，价格趋于下降，而服务质量与安

全水平则会有所提高。但一些学者在解除规制后的

研究中发现，许多城市出现了相反的现象［７］。因此

在２０世纪８０年代中期以后，国外一些解除出租车

市场规制的城市又陆续重新实施规制。理论和事实

均证明，对出租车市场规制存在合理性与必要性。

二、“专车”创新引致行业变革

　　当前国内外的出租车市场规制手段主要包括准

入规制、价格规制和服务质量规制，其中准入规制又

可以看成是一种数量或规模规制。“专车”企业进

入出租车市场是否破坏了原有的规制准则，需要定

义“专车”与出租车是否提供了同质服务。从服务

类型的角度看，出租车属于公共交通工具的一种，但

其每次服务都具有消费的竞争性和受益的排他性，

因此更接近于私人物品性质，这种性质在一定程度

上类似于私家车，而“专车”企业提供的服务产品即

是与其产生合约关系的私家车，服务类型与出租车

基本相同。从市场范围的角度看，出租车服务对象

多为对出行的费用不敏感，但对出行的舒适性、便捷

性、私密性要求较高的消费群体，虽然目前国内“专

车”的定价普遍低于出租车，会吸引一些介于价格

高弹性和低弹性之间的消费者进入，扩大了市场范

围，但“专车”企业通过低价促销扩大市场的行为是

一种短期行为。因此，也可以认为“专车”与出租车

的市场范围基本相同。

相同的服务类型与市场范围表明“专车”与出

租车有竞争性，但其服务并非完全同质，应当将“专

车”视作一种由支付手段创新引起的行业变革。传

统出租车行业需要规制的一个主要原因是该行业是

一个严重的信息不对称、企业行为不占主导的市场。

尽管各地出租车行业多实行公司制的做法，但司机

和公司之间大多是承包关系。限于信息不对称，公

司缺乏对司机的实时有效监督，公司也无法掌握现

金流。公司和消费者与司机之间的信息不对称，使

得出租车司机更像是个体户，出租车的服务品质主

要靠事后投诉，出租车企业无法完全掌控其提供产

品的质量。

简单地看“专车”的支付手段创新只是方便了

购买与结算，但其引起的信息结构变化却会从根本

上改变出租车行业。一个重要的改变是，打车软件

大幅降低搜寻成本，提高乘客和车辆的匹配度。原
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有的出租车服务方式主要包括巡游式、电话预约式、

定点等待式３种，但由于信息的缺乏，在“专车”出

现之前中国多数大型城市的出租车均为巡游式服

务。这种服务方式依赖司机的经验和运气，用出租

车“扫”大街，车辆实载率低，浪费人力、物力和路面

公共资源。“专车”利用手机软件网络定位和信息

共享，能迅速配对附近的空车与乘客。其优点：一是

可以极大的降低空载率，降低运营成本；二是司机可

以不再完全依赖巡游模式经营，改变为定点停靠或

更小范围的巡游，对道路资源利用更合理，降低负外

部性效应。

另一个改变在于，信息结构变化允许出租车价

格实时波动和消费者评价服务质量。“专车”企业

可以利用信息共享和数据分析，准确掌握某一时间

段、某一区域内的用车需求量和车辆供给量，并通过

即时调整价格平衡市场供需，从而扩大消费者或生

产者剩余，提高社会福利。例如在用车高峰期通过

提高价格满足有更高支付意愿的消费者，比起不可

自由调价的出租车，“专车”能获得更多利润，消费

者福利也会提高。此外，允许消费者评价服务质量

可以改变出租车行业随机消费的特点，具有更高评

价的司机可以获得更高的价格或优先载客机会，扩

大消费者剩余的同时还能激励司机提升服务质量。

三、“专车”隐性服务缺失

与消费者选择

　　“专车”存在的一个重要问题是部分服务隐性

缺失会导致与出租车的不公平竞争。因消费者对某

些服务不敏感而称之为“隐性”，造成隐性缺失的根

本原因在于顾客感受价值与企业提供价值的不一

致。感受价值是顾客基于其所得和付出而对产品或

服务效用的总体评价，顾客会根据感受价值作出购

买决定，而使用情景则在顾客感知企业价值时起着

重要作用，如果使用情景发生变化，产品属性、结果

和目标都会发生变化［８］。

为研究消费者感受价值与“专车”实际提供服

务价值之间的差异，笔者发起了一项针对“专车”和

出租车认知及选择的问卷调查，通过路边访谈和网

络调查的形式，考察５００个随机样本的消费行为。

调查结果表明，有 ２２．４％的受访者没有坐过“专

车”，主要原因依次是对招手拦车的偏好（３６．４％）、

等待时间过长（２７．３％）和“专车”安全性问题

（２２．７％），可见并非所有消费者都认可“专车”的服

务质量。有乘坐“专车”经历的受访者选择乘坐“专

车”的两个主要原因是叫车方便（３５．３％）和专车服

务更好（２９．４％）。调查中有７５．５％的受访者会通

过用手机叫出租车，可推测大部分消费者了解叫车

方便并非“专车”的独有特性。因此，消费者选择

“专车”的核心原因最有可能是“专车服务更好”。

然而“专车”服务质量真的更好吗？进一步调

查显示，由于对企业提供的某些服务价值不敏感，消

费者能认知到“专车”服务缺失却主观忽视。出租

车行业的服务质量受到出租车司机的服务态度、道

路情况、乘车时间等多种因素影响，具有一次性和随

机性的特点，消费者很难准确感知企业提供的真实

价值，因而对服务的敏感性也会较低。“专车”企业

会利用出租车行业的这个特点，提供低成本和低质

量的服务，且这种隐性的服务缺失不易对消费者行

为产生影响。具体来说，这种隐性服务缺失表现在

以下几个方面：

第一，对司机缺乏有效的审核和监督，“专车”

企业采用网上申请、在线审核的方式雇佣司机，节约

管理成本却大大增加了司机服务质量的不确定性和

安全隐患，“专车”司机是否有足够驾驶经验、是否

熟悉城市路况甚至是否存在诚信问题都因松散的管

理结构变得不确定。调查结果得以印证，７１．４％的

受访者认为专车不安全，６５．３％的人认为“专车”司

机路线不熟对自己影响很大。

第二，对提供服务车型不加限制，虽然丰富了产

品的层次，但难以提供标准化的服务，车型参差不

齐、新旧不一，消费者体验不一致，且不同车型排量

不一致，对城市交通资源占用和污染排放程度不同，

难以确定合理税收和监管费用。调查结果证明，很

大一部分人（４３．９％）不在乎车型车况，另一部分人

（３１．６％）则喜欢有统一标准的车，而“专车”不提供

统一标准的车型与车况正好利用了大部分消费者忽

视该标准的消费心理。

第三，允许兼职司机存在和允许司机自由经营

的方式，会忽略某些时段和区域的服务充足性。调

查中，有７３．５％的受访者认为自己所住的区域更容

易叫到出租车而非“专车”，７４．５％的人夜间出行会

选择出租车，表明“专车”的覆盖区域和供应时间都

不如出租车广泛。例如出租车公司凌晨时段运营的
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车辆空载率会大幅提高，保证了该时段的服务量却

提高了平均成本，“专车”企业可以不要求司机提供

该时段的运营而减少平均成本，其本质却是该时段

的服务缺失。

虽然“专车”有司机态度好、叫车便利等优点，

但消费者并非不能察觉其服务质量的缺失，在调查

中，大部分消费者能发现“专车”的安全性不够、司

机经验不足、服务标准不统一和服务充足性等方面

问题，但仍有４４．７％的受访者愿意乘坐专车，其中

的重要原因是“专车”的低廉价格，消费者的选择同

时受服务质量和价格两个因素影响。以深圳为例，

在“专车”的蓬勃发展时期，各大“专车”企业均采用

补贴的形式大幅降低“专车”价格，虽然对原有出租

车经营造成极大冲击，但仍有三分之二的消费者选

择出租车出行［９］，体现出服务质量或消费习惯对消

费者选择的作用；近期大部分“专车”企业开始取消

或减少乘车补贴，据新浪网的调查，４４％的网友表示

如果太贵，就不再乘坐了，２０．２％的网友已经表示不

会再使用了，体现出价格因素对消费者选择的影响。

因此出租车市场中消费者行为受服务质量和价格两

个因素共同影响是下文分析的基本前提。

四、不同规制策略的博弈分析

　　“专车”企业通过合约将私家车引入出租车市

场，使私家车数量或使用频率增加可能会导致交通

拥挤、环境污染、交通事故等负外部性效应的增加。

然而由于没有明显证据表明“专车”进入出租车市

场后私家车需求量的上升，而且对于实施“限行”或

“限购”规定的城市来说，私家车的数量也在政府控

制范围内，因此下文分析建立在“专车”不会带来额

外负外部性效应的基础上。笔者采用博弈的方法分

析不同政府规制的市场结果，分４种情况。

（１）情况一：政府对出租车行业同时采用准入

规制和价格规制。因此，无论是通过购买经营许可

证还是通过行政审批方式进入出租车行业的企业，

其服务数量均由政府决定，并且政府通过调研、听证

会等途径决定出租车价格。这大致符合“专车”进

入前的出租车市场，作如下假设：

第一，假设同一地区的多家出租车公司提供了

同质的服务，服务质量可以用价格量化为 ｍ１，这些

出租车公司的固定成本均为 ｆ１，由于出租车行业具

有一定的自然垄断特点，因此可以假设其边际成本

不变，为ｃ１。

第二，市场上有 Ｎ个异质的消费者，每个消费

者的效用函数Ｕ为

　　Ｕ＝
θｍ１－ｐ１　乘坐出租车

０{ 不乘坐
（１）

　　其中，ｐ１为出租车的价格，θ为消费者的偏好参

数，且θ∈［０，１］的均匀分布［１０１１］。

第三，政府在定价前能通过调查充分了解出租

车企业的经营状况（包括成本、收益、服务质量等）

和消费者乘车意愿，即完全信息条件。

第四，政府根据企业的利润、消费者福利、社会

负外部性３种因素决定出租车的服务价格，且对这

３种因素的重视程度相同，因此政府的目标函数为

Ｚ＝π１＋ｗ－λｑ，其中π１为出租车公司的利润，ｗ为

消费者剩余，ｑ为出租车的服务供应量，λ为单位服

务量的外部效应成本，λ＞０。

动态博弈的时序为首先政府决定出租车服务的

价格，然后消费者决定购买决策，利用逆向归纳法

求解。

阶段二：消费者只有当θｍ１－ｐ１＞０时才会乘坐

出租车，即 θ＞ｐ１／ｍ１。由于 θ∈［０，１］上的均匀分

布，所以出租车的需求函数为Ｄ（ｐ１）＝１－ｐ１／ｍ１
阶段一：出租车公司利润函数为

π１ ＝（ｐ１－ｃ１）１－
ｐ１
ｍ( )
１

－ｆ１ （２）

　　消费者的福利为消费者剩余

ｗ＝∫
１
ｐ１
ｍ１

（θｍ１－ｐ１）ｄθ＝
１
２ｍ１－ｐ１＋

ｐ２１
２ｍ１

（３）

　　政府的目标是

ｍａｘ
ｐ１
Ｚ＝（ｐ１－ｃ１）１－

ｐ１
ｍ( )
１

－ｆ１＋
１
２ｍ１－ｐ１

ｐ２１
２ｍ１
－λｑ

（４）

　　令其一阶导数ｄｍａｘＸｄｐ１
＝０可以得到（结果中上

标０表示情况一的博弈均衡），即

ｐ０１ ＝ｃ１＋λ （５）

π０１ ＝λ１－
ｃ１＋λ
ｍ( )
１

－ｆ１ （６）

ｗ０ ＝
ｍ１－ｃ１－λ）

２

２ｍ１
（７）

　　结论一：当政府通过准入规制控制出租车服务

量时，同时实施的价格规制应相当于在出租车企业
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边际成本上增加的价格补贴，这种价格补贴的额度

应当与出租车单位服务的负外部成本相等。

这表明由政府决定出租车经营价格时，政府会

对出租车企业利益、消费者利益和负外部效应权衡

考虑，最终价格高低与企业边际成本以及社会负外

部成本密切相关。而实际实施中，一方面政府与企

业之间并非完全信息对称，企业与政府沟通时有夸

大成本的动机；另一方面调查出租车的负外部成本

存在难度，只要λ＜（ｍ１－ｃ１）／２，企业就有扩大利润

的可能，因而有可能通过寻租或游说的方式要求政

府提高价格补贴。这两种原因都可能会导致出租车

市场价格偏高而消费者的实际福利减少。

（２）情况二：政府允许“专车”企业进入出租车

市场，但仍对原出租车企业实施价格规制，不对“专

车”实施任何规制。这与现阶段部分地区的出租车

市场情况类似。

情况一中的假设变为：原有出租车公司服务质

量仍为ｍ１，其边际成本为 ｃ１，固定成本为 ｆ１；新进入

一家“专车”企业服务质量为 ｍ２，边际成本为 ｃ２，固

定成本为 ｆ２。若 ｃ１＞ｃ２，出租车公司的边际成本比

专车高。根据上文调查分析可假设原有出租车的服

务质量比专车服务质量高，即ｍ１＞ｍ２。

每个消费者的效用函数为

　　Ｕ＝

θｍ１－ｐ１　乘坐出租车

θｍ２－ｐ２ 乘坐“专车”

０
{

不乘坐

（８）

　　其中，ｐ１为出租车价格；ｐ２为专车价格（下同）。

当θｍ１－ｐ１＞θｍ２－ｐ２，消费者会选择乘坐出租车；当

θｍ２－ｐ２＞０时，消费者才会选择乘坐专车。因此可

以得到出租车企业的需求函数为。

Ｄ（ｐ１）＝１－
ｐ１－ｐ２
ｍ１－ｍ２

（９）

　　“专车”企业的需求函数为

Ｄ（ｐ２）＝
ｐ１－ｐ２
ｍ１－ｍ２

－
ｐ２
ｍ２

（１０）

　　阶段二：专车企业根据利润最大化的原则定价，

其目标函数为

ｍａｘ
ｐ２
π２ ＝（ｐ２－ｃ２）

ｐ１－ｐ２
ｍ１－ｍ２

－
ｐ２
ｍ( )
２

－ｆ２ （１１）

　　令其一阶导数
ｄｍａｘπ２
ｄｐ２

＝０可以得到

ｐ２ ＝
１
２ ｃ２＋

ｍ２ｐ１
ｍ( )
１

（１２）

　　阶段一：政府根据原出租车企业利润、消费者福

利、出租车负外部成本决定出租车价格。

原出租车企业利润为

π１ ＝（ｐ１－ｃ１）１－
ｐ１－ｐ２
ｍ１－ｍ

( )
２

－ｆ１ （１３）

　　消费者福利为

ｗ＝∫
１
ｐ１ｐ２
ｍ１－ｍ２

（θｍ１－ｐ１）ｄθ＋∫
ｐ１－ｐ２
ｍ１－ｍ２
ｐ２
ｍ２

（θｍ２－ｐ２）ｄθ＝

｛ｐ２２ｍ－２ｐ１ｐ２ｍ２＋ｍ２［ｐ
２
１－２ｐ１（ｍ１－ｍ２）＋

ｍ２（ｍ１－ｍ２）］｝／［２ｍ２（ｍ１－ｍ２）］ （１４）

　　政府定价的目标函数为

ｍａｘ
ｐ１
Ｚ＝（ｐ１－ｃ１）１－

ｐ１－ｐ２
ｍ１－ｍ

( )
２

－ｆ１＋

ｗ－λｑ （１５）

　　令其一阶导数ｄｍａｘＺｄｐ１
＝０可以得到（结果中上

标１表示情况二的博弈均衡）

ｐ１１ ＝
２（ｃ１＋λ）（２ｍ１－ｍ２）＋ｃ２ｍ１

４ｍ１－ｍ２
（１６）

　　与情况一中博弈均衡比较

ｐ１１－ｐ
０
１ ＝
２（ｃ１＋λ）（２ｍ１－ｍ２）＋ｃ２ｍ１

４ｍ１－ｍ２
－ｃ１－λ＝

ｃ２ｍ１－（ｃ１＋λ）ｍ２
４ｍ１－ｍ２

＜０ （１７）

　　故ｐ１１＜ｐ
０
１，同样可以证明 π

１
１＜π

０
０，ｗ

１＞ｗ２，市场

总需求量１－
ｐ１２
ｍ２
＞１－

ｐ０１
ｍ１

结论二：政府允许 “专车”企业进入市场且不实

施任何规制，仅对租车企业实施价格规制时，出租车

的合意定价会降低，出租车企业利润减少，而消费者

的福利会增加。

该结论成立的前提是由于部分服务的缺失，

“专车”企业生产成本低于原出租车企业，因此“专

车”的进入扩大了市场总容量并压缩了出租车企

业的市场需求量。出租车企业需求量的减少导致

两种效应：一方面政府根据出租车数量而制定的

负外部效应成本减少，因此对其价格补贴减少，出

租车价格下降；另一方面，由于市场容量扩大，消

费者福利上升，政府在综合考虑３种因素定价时，

出租车企业利润所占权重降低，直接导致定价后

的出租车企业利润减少。现实中，如果政府维持

这种规制模式，会增加消费者福利，但长期的利润

减少会导致出租车企业经营困难，如果出租车企

业是承包制运营，部分出租车司机会退出该行业
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或“跳槽”至“专车”企业。由于多数出租车企业

有正式公司组织形式，而“专车”企业与司机为契

约式合作，组织形式相对松散，因而出租车企业员

工更有可能通过组织罢工等形式胁迫政府更改定

价或查处专车，导致市场混乱。

（３）情况三：政府允许“专车”进入市场，同时放

松对出租车市场的价格规制，即原有出租车公司可

以自行定价。这种情况即可视为政府完全放松出租

车市场规制，但由于出租车企业提供的产品与“专

车”提供的产品质量具有一定的差异性，其替代弹

性不会是无限的，价格并不是影响消费者选择的唯

一变量，出租车与“专车”仍存在差别化定价的可

能性。

该情况下假设与情况二相同，政府不采取任何

价格规制时，出租车企业可自行决定价格，因此阶段

一的目标函数变为出租车企业的利润最大化。博弈

均衡ｐ２１，ｐ
２
２应表示为

　　ｐ２２∈ａｒｇｍａｘｐ２
π２＝（ｐ２－ｃ２）

ｐ１－ｐ２
ｍ１－ｍ２

－
ｐ２
ｍ( )
２
－ｆ２ （１８）

　 　ｐ２１∈ａｒｇｍａｘｐ１
π１＝（ｐ１－ｃ１）１－

ｐ１－ｐ２
ｍ１－ｍ( )

２
－ｆ１ （１９）

可以解得（其中上标２表示情况三的博弈均衡

结果）

　　ｐ２１＝
２ｍ２１－２ｍ１ｍ２＋ｃ２ｍ１＋２ｃ１ｍ１－ｃ１ｍ２

４ｍ１－２ｍ２
（２０）

ｐ２２ ＝
２ｍ１ｍ２（ｍ１－ｍ２）＋ｍ１ｍ２（２ｃ１－ｃ２）＋４ｍ

２
１ｃ２－ｍ

２
２ｃ１

２ｍ１（２ｍ１－ｍ２）

（２１）

　　为研究新的均衡价格与服务质量的关系，不妨

设服务质量与边际成本为线性关系，可令 ｍ＝αｃ，

ｍ１＝βｍ２，其中α为质量一成本系数，β为“专车”与

出租车质量差异系数，β越小，“专车”与出租车的服

务质量差异越大，α＞０，β＞１，则

ｆ（α，β）＝ｐ２１－ｐ
１
１ ＝（２ｍ

２
１－２ｍ１ｍ２＋ｃ２ｍ１＋２ｃ１ｍ１

－ｃ１ｍ２）／（４ｍ１－２ｍ２）－［２（ｃ１＋λ）（２ｍ１－ｍ２）

＋ｃ２ｍ１］／（４ｍ１－ｍ２）＝｛４（α－１）ｃ２β
３

－［８λ＋５（α－１）ｃ２］β
２＋［８λ＋（α－１）ｃ２］β

－２λ｝／［（４β－１）（２β－１）］ （２２）

　　通过对β求偏导，可以证明β＞１上的某一区间

内，ｆ（α，β）对 β是单调递减的，这一区间的长度与

α、λ相关，可见新均衡与原均衡价格的高低、服务质

量的差异、质量与成本的差异密切相关。

为了简化比较，观察企业提供的服务质量与其

边际成本相等，即α＝１时的情形，有

ｆ（β）＝ｐ２１－ｐ
１
１ ＝

－２λ（２β－１）
（４β－１）

（２３）

　　当β＞１时ｆ（β）单调递减，即β越大，ｐ２１与ｐ
１
１之

间的差值越大；λ越大，ｐ２１与 ｐ
１
１之间的差值越大。

同样可以证明β越大，π２１与π
１
１与之间的差值越大。

结论三：政府允许“专车”进入市场，同时放松

对出租车市场的价格规制时，出租车的定价会较情

况二中的价格进一步降低，且价格降低的幅度、利润

降低的幅度均与出租车和“专车”提供服务质量的

差异正相关。

出租车价格降低的原因：一是出租车企业失去

了政府定价时的负外部成本价格补贴；二是因为出

租车企业不得不面临低质量和低成本的“专车”企

业竞争。由此可以推论，为了扩大利润，长期中出租

车企业的决策会是减小β，即降低服务质量，使其服

务质量更接近低质量的“专车”企业，行业出现“高

质量淘汰、低质量存活”的现状。同时，由于服务质

量下降导致的利润扩大，出租车公司有扩大规模的

动力，进一步增加了负外部效应的社会成本。这两

种状况都是政府不愿意看到的。

（４）情况四：政府允许“专车”进入市场，同时放

松对出租车市场的价格规制，但对出租车市场采取

质量规制，这种质量规制应当包括对“隐性”服务质

量的评判和规定。由于政府的质量规制，出租车和

“专车”企业必须提供同质的服务，因此企业不得不

面临相同的需求曲线，每个企业的决策是选择服务

数量而不是价格。该情况下博弈变成了一个典型的

库诺特寡头竞争博弈［１２］。

假设质量规制以原出租车企业的服务质量 ｍ１
为标准，ｑ１、ｑ２分别表示出租车和“专车”企业的服

务数量，则纳什均衡为（ｑ３１，ｑ
３
２），其中

ｑ３１∈ａｒｇｍａｘπ１（ｑ１＋ｑ
３
２）＝

ｑ１Ｐ（ｑ１＋ｑ２）－Ｃ１（ｑ１） （２４）

ｑ３２∈ａｒｇｍａｘπ２（ｑ
３
１＋ｑ２）＝

ｑ２Ｐ（ｑ１ ＋ｑ２）－Ｃ１（ｑ２） （２５）

　　其中，上标３表示情况四的博弈均衡。根据成

本函数Ｃ１（ｑ１）＝ｃ１ｑ１＋ｆ１，Ｃ２（ｑ２）＝ｃ２ｑ２＋ｆ２；总需求

函数Ｄ（ｐ）＝１－ｐｍ１
＝ｑ１＋ｑ２，可得：

ｑ３１ ＝
ｍ１－２ｃ１＋ｃ２
３ｍ１

，ｑ３２ ＝
ｍ１－２ｃ２＋ｃ１
３ｍ１

，
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ｐ３１ ＝ｐ
３
２ ＝
ｍ１＋ｃ１＋ｃ２

３ （２６）

　　由于服务质量的提升，“专车”企业的边际成本

相应也会提升，为便于比较，考虑一种特殊情况：即

受到质量规制后“专车”企业成本上升至与出租车

企业相等的水平，即ｃ１＝ｃ２（实际上“专车”企业的边

际成本上升幅度可能更小，因此ｐ３１与ｐ
０
１之间的差值

可能更大）；若仍沿用情况三中企业提供的服务质

量与其边际成本相等的假设，即ｍ１＝ｃ１。则

　　ｐ３１－ｐ
０
１＝
ｍ１＋ｃ１＋ｃ２

３ －（ｃ１＋λ）＝－λ （２７）

结论四：当政府允许“专车”企业进入出租车市

场，并对出租车行业仅采取质量规制时，行业价格相

对于不允许“专车”进入时的会降低，降低幅度与出

租车负外部效应成本相当。

由此推论，“专车”企业的进入，增加了出租车

行业的竞争性，使出租车行业整体价格水平趋于更

低，增大了消费者福利；由政府控制负外部性效应导

致的价格补贴会被市场竞争的作用削减，但社会的

负外部成本却不一定增加，因为新进入行业的私家

车会通过价格竞争替代原有政府价格补贴对出租车

数量的限制作用。这相当于为控制社会负外部性效

应，政府由通过行政手段控制市场需求转换为利用

市场手段控制供给，后者经济效果优于前者。

五、结语

　　当消费者选择同时受服务质量和价格两种因素

影响时，仅放松准入规制会减少原有出租车企业利

润、增加消费者福利，同时存在的价格规制会直接引

起市场混乱。这一状况最接近当前各城市的实际，

因而现实中各城市不断涌现的各种出租车行业罢

工、游行事件证明了此结论。

同时放松准入规制和价格规制时，出租车会倾

向降低其服务质量而不是成本，行业出现“高质量

淘汰、低质量存活”的现状，而且还有增加社会负外

部性效应的弊端。日前在深圳出现出租车夜班司机

大量退车离职的现象，直接后果是出租车夜间时段

的服务供应量大幅减少；此外广州也出现出租车司

机为应对“专车”竞争而不打表的现象，这无疑是

“专车”倒逼出租车企业降低服务充足性和服务质

量的证明。

出现上述两种结果的根源在于“专车”企业利

用了隐性服务缺失产生的成本优势同原有出租车

企业形成不良竞争。研究还证明，当政府认识到

“专车”的服务缺失，并通过质量规制使“专车”和

出租车服务水平达到一致时，市场结果优于以上

情况。

这说明，政府对出租车行业的数量规制和价格

规制策略应该转变为纯粹的质量规制策略，后者更

像市场手段而非行政手段。政府可以通过建立出租

车司机职业资格审查或考核制度、建立出租车司机

个人档案的方式来规范行业服务水平；同时还可以

通过规定专车的服务标准、车型标准、服务时段和服

务区域来提高“专车”的服务水平；此外，政府还可

以要求“专车”企业设立监督部门，定期上报其签约

车辆数量和运营状况，并建立追责制度，以控制社会

负外部性效应和消除安全隐患。
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